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Ist WeiBkopf geflogen?

In den friihen Morgenstunden des 14. August 1901 hob sich in der Nahe von
Bridgeport im Bundesstaat Connecticut ein eleganter kleiner Eindecker in die
Lifte, mit seinem Erfinder und Erbauer Gustav WeiBkopf am Steuer, trug diesen
eine halbe Meile weit, um dann unbeschéadigt zu landen. Damit war, wie im folgen-
den ausgeflihrt, einem in die Vereinigten Staaten eingewanderten deutschen
Monteur der gesteuerte Motorflug gelungen, und zwar zwei Jahre, vier Monate
und drei Tage vor dem Erfolg der Gebruder Wrigth in Kitty Hawk. Er wurde be-
schimpft, als Hochstapler verleumdet und schlieBlich totgeschwiegen. Jahre
nach seinem Ableben, als sich der vom Krieg geschtrte HaB und das damit ver-
bundene Vorurteil zu legen begannen, als sich fiir WeiBkopf gar eine Méglichkeit
der Anerkennung abzeichnete, wurde der deutsche Flugpionier das Opfer einer
vertraglichen Ubereinkunft zwischen den rechtlichen Erben der Wrights und dem
Smithsonian Institut, das sich jedweder formellen und unvoreingenommenen
Begutachtung des angestauten Beweismaterials in den Weg stellte, wie es hier
von G. K. WeiBenborn vorgelegt wird.

Gustav WeiBkopf (ganz rechts) mit seiner Tochter Rose im Jahre 1901 in Bridgeport,
vor seinem Flugapparat Nr. 21.
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EinNachbau des WeiBkopf-Flugapparates Nr. 21 hebthieram 7. Dezember1986 auf
dem Igor | Sikorski-Memorial-Flugfeld bei Stratford im Bundesstaate Connecticut
vom Boden ab. Am Steuer Andrew Kosch, der die Aufnahme mit seinem Namens-
zug versah. Der Nachbau, der bei der US-amerikanischen Bundesbehdérde fiir Luft-
fahrtunter derReg. Nr. N 1901G eingetragen ist, hat Freifliige von bis zu100 m Ldnge
erreicht (Aufnahme Morgan K&olian).

Der am 1. Januar 1874 in Leutershausen bei Ansbach im frankischen Bayern
geborene Gustav Albin WeiBkopf* war das 2. Kind von Babette WeiBkopf, geb.
Wittmann und Karl WeiBkopf, einem Bauaufseher bei der Eisenbahn. Schon als
kleiner Junge verdiente er sich mit seinen Papierdrachenexperimenten und Luft-
schifferphantasien den Spitznamen ,der Flieger”. Wie die meisten Flugpioniere
interessierte auch er sich flir den Vogelflug und begann, mit einem Freund im Park
Végel zu fangen. Dann banden die beiden den Végeln Bindfaden an die Beine und
beobachteten so den Vogelflug ,am Halteseil”. Als die Polizei dahinterkam, wurde
den jungen Flugpionieren diese ,Tierquélerei” verboten.

Gustav war jedoch kein bloBer Traumer; beiihm regte sich ein starkes Interes-
se fur die Technik, und so wurde aus ihm ein hervorragender Schlosser. Sein
Vater brachte es eines Sonntags nicht tibers Herz, ihn daflir zu bestrafen, daB er
mit seinen guten Schuhen mitten im Bach stand, um im Wasser einen Satz von
oberschlachtigen Wasserradern auszuprobieren.

Seine gliickliche Kindheit und das harmonische Familienleben nahmen ein
jéhes Ende, als er mit dreizehn verwaiste. Nach einer kurzen Lehrzeit als Buch-
binder und der Ausbildung als Schlosser bei den Schltisselwerken in Augsburg
fuhr er nach Hamburg und heuerte als Schiffsjunge an. Er half voriibergehend
deutschen Bauern in Brasilien bei der Ernte, fuhr dann wieder auf einem Segel-
schiff zur See und transportierte vier Jahre lang Holzfracht in fremde Hafen. Uber
die Jahre bewahrte er sich seinen Hang zur Fliegerei, und als dem Neunzehnj&hri-

*Den Mitburgern in Buffalo war er zwar als Gustave Whitehead bekannt, doch der Verfasser bevorzugt die
urspringliche deutsche Fassung des Namens erstens, um WeiBkopfs Abstammung hervorzuheben, und
zweitens, weil es sehr wahrscheinlich ist, daB er seinen Namen nicht sofort nach derLandunginden USA
anglisierte. Jedenfalls nennt er sich auf dem 1897 in Buffalo ausgestellten Trauschein noch ,WeiBkopf”.
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gen zu Ohren kam, daB einem Mann in Deutschiand in einer Eigenkonstruktion
der Freiflug gelungen war, kehrte er eilends nach Hause zuriick. Hier setzte er
sich mit den Arbeiten des beriihmtien Otto Lilienthal auseinander; viele seiner
spateren Entwirfe zeugen von dem EinfiuB des grofen Flugpioniers.

Dann fuhr WeiBkopf wieder zur See, wobei sich ihm Gelegenheit bot, in aller
Welt See- und Landvdgel zu beobachten. Einmal erlitt er Schiffbruch, landete
1894 schiieBlich in den Vereinigten Staaten und beschloB, bis zum Lebensende
dort zu bleiben. Fiir das Jahr 1897 sind seine Versuche in Boston mit Segeiflug-
zeugen belegt. Im Aufirag der Bostoner Aeronautical Society stelite ihn der Ver-
leger J. B. Millet zum Erbauen und Fliegen von Segelflugzeugen ein. AuBerdem
beschaftigte Millet den Monteur Albert B. C. Horn als Assistenten. Mehrere Segel-
flugzeuge entstanden, von denen eines, das einem Entwurf von Lilienthal nach-
empfunden war, auch tatséchlich fur kurze Strecken vom Boden abhob. ,Ein
Leichtgewicht ware wohl weiter geflogen als WeiBkopf mit seinen nahezu 200
pounds” (90 kg), schrieb Horn. Doch er hatte sich verschatzt, denn WeiBkopf
wog in der Tat nur 180 pounds (82 kg).

Aus Zeitungsausschnitten geht hervor, da Gustav WeiBkopf1897 inNew York
Drachen steigen lieB und bei der Firma Horsman angestellt war, die Spielzeug
und Sportartikel verkaufte. In New York lernte er auch seine zukilnftige Lebens-
gefahrtin kennen, eine eingewanderte Ungarin, namens Louisa Tuba, der er nach
Buffalo nacheilte, wo die beiden heirateten. Auf dem Trauschein gibt er am 24.
November 1897 seinen Beruf als ,Aeronaut”, als Luftschiffer an.

Fir die ndchsten beiden Jahre ist der Aufenthalt der WeiBkopfs u. a. in Balti-
more belegt, wo Gustav, wie wiederum aus Zeitungsartikeln hervorgeht, zwei Ver-
suche mit Segelflugzeugen unternahm, und es kann kein Zweifel bestehen, daB
ihn nicht nur Flugzeugentwiirfe beschaftigten, sondern daB er wahrend dieser
Zeit auch an Motoren arbeitete. Seine Frau betonte bei einem Interview im Jahre
1934, daB Gustav WeiBkopf sowohl vor als unmittelbar nach der EheschlieBung
weiter an seinen Planen und Entwlirfen gearbeitet habe.

Im Jahre 1899 fand er schlieBlich Arbeit in einem Kohlenbergwerk bei Pitts-
burgh; hier begegnete er Louis Darvarich, mit dem er sich befreundete und der
ihm beim Flugzeugbau zur Hand ging. Eine eidesstattliche Erklarung vom19. Juli
1934 besagt, daB Darvarich Augenzeuge eines auBerordentlichen Ereignisses
von flughistorischer Bedeutung geworden war: ,Es war entweder im April oderim
Mai 1899, als ich zugegen war und mit Mr. Whitehead (WeiBkopf) flog, dem es
gelang, seine von einem Dampfmotor angetriebene Maschine vom Boden abzu-
heben. Der Flug in etwa 8 m Hohe erstreckte sich etwa tiber eine Meile. Er fand in
Pittsburgh statt und zwar mit Mr. Whiteheads Eindecker. Dabei gelang es uns
nicht, ein dreistéckiges Gebaude zu umfliegen, und als die Maschine abstiirzte,
trug ich von dem Dampf schwere Verbrennungen davon, denn ich haite denKes-
sel beheizt. Deswegen muBte ich einige Wochen im Krankenhaus verbringen. ich
erinnere mich genau an den Flug. Mr. Whitehead war unverletzt, denn er hatte im
Vorderteil der Maschine gesessen und sie von dort gelenkt.”

Aus verschiedenen Grinden ist dieses Experiment jedoch nicht als der erste
Motorflug registriert worden, denn WeiBkopf hatte es erstens unterlassen, das
Ereignis offentlich anzukindigen oder technische Einzetheiten festzuhalten, wie
z. B. die erreichte Geschwindigkeit, Hohe oder zuriickgelegte Strecke. Zweitens
scheint es sich nicht um einen einwandfrei gelenkten Flug gehandelt zu haben,
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bei dem die Maschine heil landete. Und schlieBlich gibt es nur einen einzigen
Aug.enzeugen, eben Darvarich. Kein Zeitungsbericht Uber diesen Flug 148t sich
auffinden, und die Akten des Krankenhauses, in welches Darvarich eingeliefert
wurde, existieren auch nicht mehr.

Es gibtjedoch L.eute, die sich an diesen Flugzeugabsturz erinnern; so berich-
tet Qer Feuerwehrmann Martin Devane, wie man ihn zum Unfallort gerufen hatte:
» .. ich glaube, ich kam unmittelbar nach dem Aufprall der Maschine an, die einen
thnhausneubau aus Backstein auf dem O’Neal-Anwesen gerammt hatte. ich
erinnere mich auch an einen Verletzten, der ins Krankenhaus gebracht wurde,
weIB abqr nicht, wer das war. Den Erfinder Gustave Whitehead konnte ich auf
einem mir von Miss Stella Randolph gezeigten Bild identifizieren.”

) \{on Elttsburgh zog WeiBkopf im Jahre 1900 nach Bridgeport und 1905 nach
Fa'lrfxeld im Bundesstaat Connecticut um, wo er bis zu seinem Lebensende ver-
b!leb. Man stelite ihm den Keller der Mietwohnung in Bridgeport zur Verfugung; in
dlegen Kellerrsumen begann er im Sommer 1901, nach seiner reguléren Tages-
schicht, bisin die Nacht hinein an Flugzeugentwrfen zu arbeiten und Motoren zu
bauen'. Kurz darauf bot ihm ein gewisser Mr. Miller finanzielle Unterstlitzung an,
und mit den ihm tiberlassenen $ 300 baute sich WeiBkopf dann hinter dem Hause
eine kleine Werkstatt.

Oftmals stellite er Jungen aus der unmittelbaren Nachbarschaft in seiner
Werkstattan, und obwoh! diese ihm unentgeltlich zurHand gingen, sammelten sie
doch ais Qghilfen wertvolle Erfahrungen, die ihnen spéater im Beruf sehr zustatten
kamen. Einige von ihnen, wie z. B. Junius Harworth, Lovis Lazay und Bert undAndy
Papp, wurden nicht nur WeiBkopfs erste Lehrlinge, sondern auch Zeugen seiner

Vorderansicht von WeiBkopfs Eigenkonstruktion Nr. 21 mit dem Erbauer, Am 18.
August 19017 hatte Richard Howell, ein Berichterstatter des ,Bridgeport Herald”, in
der.Sonntggsausgabe des Blattes geschrieben, er sei Augenzeuge gewesen, wie
WeiBkopf in dieser Maschine am 14. August 1901 bei Fairfield, Connecticut, flog.
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ersten Fliige. Harworth erinnerte sich spéter, da8 der Erfinder nach dgr Fertig-
stellung seiner Werkstatt sich die Umarbeitung und Instandsetzung einer aus
Pittsburgh mitgebrachten ,Dampfmaschine” zur Prioritat gemacht hatte, die bgi
einem der frithen Versuchsfliige beschadigt worden war. Miss Randolph hat die
Vermutung ausgesprochen, daB es sich hierbei um den Motor desFlugapparates
gehandelt haben konnte, bei dessen Absturz Darvarich verletzt worden war.
Jedenfalls behauptete Harworth, daB die Maschine nach der Uberholu.ng ein-
wandfrei und ohne Stérung gelaufen sei, womit der Beweis ert;rac;ht ist, ng
WeiBkopf friihzeitig Motoren zu konstruieren verstand, die auch wirklich funktio-
nierten.

Sein Ruf als Maschinenbauer verbreitete sich rasch und zog bald einen jun-
gen Einwanderer namens Anton Pruckner an, der gerade vier Jahre Werkst‘attaus—
bildung in Ungarn abgeschlossen hatte und der nach und nach zu WeiBkopfs
wichtigstem Assistenten avancierte.

Das Jahr 1901 sollte sich als WeiBkopfs arbeitsreichstes und bedeutsamstes
erweisen, waren doch dem Flug vom 14, August viele kirzere ,Hupfer” vorange-
gangen, die auf wesentlichen Fortschritt deuteten und qen Eﬁinder zu immer
groBeren Bemithungen anspornten. Zu dieser Zeit experimentierte er ml’g einem
Flugapparat, dessen zuriickklappbare Tragflachen den Transport durch die Stra-
Ben erleichterten, um dann mit groBerer Sicherheit von einem Startplatz zu Test-
fliigen aufzusteigen. WeiBkopfs Nr. 21 war ein eleganter Eindeckgr mit Fledgr-
mausfitigel-Tragflachen von 36 FuB (nahezu elf Metern) Spannweite, den er im
Sommer1901von derHoward Avenue East nach derWordin Avenue flog, gnd zwar
immer entlang der Grenzlinie eines Gelandes, das dem Gaswerk von Bridgeport
gehorte. Nach der Landung wurde, wie sich Harworth erinnerte, die Maschine
einfach herumgedreht und ein weiterer ,Hupfer” zurtick zur Howard Avenue un-
ternommen. o

Um diese Zeit herum begegnete Cecil A. Steeves, ein sechzehnjahnggr
Schuljunge, dem Erfinder WeiBkopf, als dieser seinen Flugappgrat auf d.em Gg!—
man-Anwesen ausprobierte. Drei Manner mit Seilen zogen die Maschl‘ne, die
nach 200 FuB oder etwa 61 Metern vom Boden abhob, hoch genug aufstieg, um
Telefon- und StraBenbahnleitung zu Gberfliegen, und dann auf der anderen St.ra—
Benseite unbeschadigt auf dem Zirkusareal aufzusetzen. Major O’ Dwyer, Qer sgch
von Mr. Steeves den Platz zeigen lieB, nahm Messungen vor, aus denen ersichtlich
wird, daB die von dem Flugzeug zuriickgelegte Strecke nahezu1000 FuB oder 305
Meter betrug. ) .

Alexander Gluck, Thomas Schweikert und Joe Ratzenberger waren dgmals
noch Schuljungen; Gluck gab in einer eidesstattlichen Erkidrung vom19. JuI|19§4
einenRuckblick: imJahre1901 oder1902 warich einmal zugegen, alses Mr..Welfls-
kopf gelang, seine motorgetriebene Maschine eine kurze St(ecke, _etwa vier b|§
funf FuB Uber dem Boden zu fliegen; es handelte sich um einen Emdecker mit
Klappfligein. ich weiB noch, daB die Maschine vom Hinterhof des Hauses, in dem
die WeiBkopfs in Bridgeport, Connecticut, in der Pine Street Nr. 241, wohnten,
herausgeschoben wurde, denn die Wohnung lag der unseren in der Nr. 228 ge-
genuiber. Das Flugzeug wurde auf der StraBe vor dem Haus in Bewegung gesetzt
und hob sich dann durch Motorantrieb vom Boden ab.” .

Schweikert und Ratzenberger erinnerten sich sogar noch an Einzelheiten
einesFlugesim Sommer1901, deraufeinem Grundstiickinder Cherry Street statt-
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fand, als WeiBkopfs Flugapparat so hoch vom Boden abhob, daB die sich am
Rumpf festhaltenden Jungen den Boden unter den FiiBen verloren. Das ein-
drucksvoliste Zeugnis wurde jedoch von Frank Layne und Elisabeth Koteles
abgelegt. Beide waren etwa 20 Jahre alt, als sich die hier behandeiten Vorfalle
ereigneten, und beide waren von dem, was sie sahen, kaum beeindruckt, weil sie
die Bedeutung dieser ersten Freifilige nicht erfaBten. Als der zweiundneunzig-
jéhrige Frank Layne im Jahre 1968 zu einem Interview eingeladen wurde, meinte
er. ,Ich verstehe von den technischen Einzelheiten eines Flugzeuges gar nichts
und kann nicht verstehen, warum Sie mich interviewen wollen! Damit vergeuden
Sie nur wertvolie Zeit. Schauen Sie her, ich habe ja den Mr. WeiBkopf nie
personlich kennengelernt und wei auch nichts Giber sein Flugzeug auszusagen.
Ich habe ihn nur fliegen sehen.”

Mr.Layne konnte sich auch des genauen Datums erinnern, denn erbrachte es
mit seiner Ausmusterung vom Militardienst in Kuba in Verbindung, weil sie un-
mittelbar auf die Versenkung des Schlachtschiffes ,Maine” erfolgte. Er war nach
Bridgeportgefahren, um dortFreunde zu besuchen, mit denen zusammen erdann
WeiBkopf am ,Fairfield Beach” fliegen sah. Der langste dieser Fliige erstreckte
sich Uber ,etwa eine Viertelmeile”. Von den anderen Fligen an diesem Tage waren
s€inige langer, andere kiirzer”.

Ebenso unbeeindruckt von dem Eifer der Forscher war Elisabeth Koteles.
Major O’'Dwyer, der sie im Jahre 1974 interviewte, schrieb:
~Die vierundneunzigjéhrige Mrs. Koteles war geistig hellwach; damals, als zwei-
undzwanzigjahrige jungverheiratete Frau war sie alt genug gewesen, um voll zu
begreifen, was sie sah und sich dessen zu erinnern, und sie erinnerte sich ihres
Nachbarn WeiBkopf in der Pine Street sehr genau, wie auch seiner Arbeit. Mit
ihrem Mann war sie eines Abends hinlberspaziert, um zu beobachten, wie Weii3-
kopf seine Flugapparate ausprobierte, doch konnte sie sich nicht daran erinnern,
einen regelrechten ,Flug” beobachtet zu haben. ,Er kam ja nach einer kurzen
Strecke gleich wieder herunter”, meinte sie.

»Diese erfrischend ungekinstelte und ehriiche alte Dame war ganz verdutzt
Uber unserInteresse an einem Nicht-Flug', beantwortete unsere vielen Fragen mit
Bedacht und erwégte mit groBter Sorgfalt jede Aussage iber Héhe und zuriick-
gelegte Entfernung. Durch Vergleiche mit Fixpunkten im Gelande . . . gab sie wert-
volle Hinweise auf die naheren Umsténde eines Fluges, der sich in einerHéhe von
ungefahr 5 FuB, d. h. anderthalb Metern, Uber eine Strecke von 120-200 FuB, d. h.
36,5-61 Metern, ausgedehnt haben muB. Sie erinnerte sich auch noch ganz ge-
nau an das Motorenger&usch, welches sie nachahmte, woraus hervorging, daB es
sich um eine Dampfmaschine handelte; die von ihr beigesteuerten Einzelheiten
lassen vermuten, daB es sich bei dervon ihr beobachteten Maschine um die Nr. 21
handelte. Auch an die Jahreszahl erinnerte sie sich ganz genau: es war 1901.”

Wie wichtig diese frihen Versuchsflige auch gewesen sein mdgen, berichtet
wurde darliber zum ersten Male, als die Zeitung ,Bridgeport Herald” unter dem
Datum vom 18. August 1901 einen Artikel verdffentlichte, in dem von einem Flug
Uber eine ,ganze” halbe Meile am 14, August die Rede war. Darin hieB es, daB in
Fairfield vor Ort zugegen waren: Richard Howell, der Herausgeber der Zeitung;

James Dickie und Andrew Celli, zwei von WeiBkopfs Assistenten, sowie der Erfin-
derselbst. Nach einem ersten, vorsichtigen Versuch, bei dem zunachst ein Ballast
den Piloten ersetzte, bediente WeiBkopf nach Entfernung des toten Gewichtes
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das Steuer selbst. Nach dem Anlassen der Propeller - Howell driickt sich hier
ungenau aus, indem er von ,,den Filigeln” spricht -, konnten Dickie und Celli die
Maschine nichtlangeram Boden festhalten. Auf Weikopfs Kommando lieBen sie
los, und ,dann standen der Zeitungsmann und die Assistenten sprachlos dabei
und beobachteten das Luftschiff mit Verwunderung . .. wie es etwa 50 FuB (15 m)
tber dem Boden dahinflog ...”. Dem Piloten gelang es, ein paar Kastanienb&ume
zu umfliegen, indem er sich auf die eine Seite lehnte und mit dem Eindecker in
Schraglage ging. Dann stelite er den Motor ab und setzte vorsichtig wieder auf
den Boden auf. Der ,New York Herald” und das ,Boston Transcript” druckten die
Geschichte am 19. August 1901 ab; sogar die ,Wiener Luftschiffer-Zeitung” in
Osterreich berichtete davon!

WeiBkopfs Verleumnder waren sofort am Werk und fanden auch bald willige
Ohren, denn der gesteuerte Motorfiug gait damals immer noch als unméglich. Von
den fithrenden Persénlichkeiten lieB es sich Orville Wright angelegen sein, die
wichtigsten Argumente gegen WeiBkopf in einem Artikel zusammenzufassen, der
1945 im Augustheft von ,US Air Services” erschien. Es lohnt sich, diese Anwirfe
im einzelnen durchzunehmen, denn auf sie berufen sich die Skeptikerauch heute
noch, wenn es darum geht, die Méglichkeit des gesteuerten Motorfiuges vor den
Gebridern Wright in Frage zu stellen.

Zun&chst einmal behauptet Orville Wright, daB ein derartig umwalzendes Er-
eignis nicht hétte tagelang verheimlicht werden kdnnen, um schlieBlich dann erst
in einer Sonntagsausgabe publik zu werden. Zweitens habe James Dickie ge-
leugnet, an diesem Morgen (berhaupt zugegen gewesen zu sein und Andrew
Celli zu kennen, den anderen Assistenten. Drittens habe im Jahre 1936 ein Chi-
cagoer Geschéftsmann namens John Dvorak eidesstattlich ausgesagt, daB, ob-
gleich er WeiBkopfs Maschinenbau finanziert habe, dieser nicht die nétigen
Fachkenntnisse zum Entwurf eines Flugzeugmotors besessen hétte und oben-
drein zu gewaltigen Ubertreibungen neigte. Und schlieBlich habe Stanley Y.
Beach, einer von WeiBkopfs Geldgebern nach 1905, von einem solchen Flug nie
etwas erfahren.

Nun kann aber beim besten Willen von einer Verzbgerung des Flugberichies
garkeine Rede sein,dennder ,BridgeportHerald” war exklusiv ein Sonntagsblatt!
AuBerdem muB darauf hingewiesen werden, daB die Nachricht des groBen Er-
eignisses vom ,New York Herald" und ,Transcript” umgehend, d. h., am néchsten
Tage aufgegriffen wurde, wie von den anderen Nachrichtendiensten auch.

Kernpunkt der Behauptung Wrights ist die Voraussetzung, daB ein so reges
sffentliiches Interesse an der Luftschiffahrt bestanden habe, daf3 jede Nachricht
eines erfolgreichen Erstfluges von der Presse sofort als Sensation aufgegriffen
worden wére. Dem war aber durchaus nicht so! Sahen sich doch selbst die
Wrights einem ,fortwahrenden Mangel an Interesse seitens der Presse” ausge-
setzt, und als ihre ersten Fliige wegen schlechten Wetters verschoben werden
muBten, verabschiedeten sich die angereisten Zeitungsreporter in der festen
Uberzeugung, das Ganze sei ohnehin nur Zeitverschwendung. Im Jahre 1906,
nach dreijahriger Flugerfahrung, boten die Gebrider Wright dem amerikanischen
Heer ihren Flugapparat an, und zwar ,im guten Glauben an dessen Brauchbarkeit
als militarisches Aufklarungsflugzeug.” Man teilte ihnen mit, die zustandigen
Behdrden konnten erst dann eine Entscheidung treffen, ,wenn eine einsatzféhige
Maschine geliefert wird, die sich mit einem Flugzeugflihrer waagerecht fortbe-
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wegen kann.” Diese Skepsis seitens der Presse, der Offentlichkeit und der Behor-
den trug wesentlich dazu bei, daB3 WeiBkopf unbekannt blieb.

In James Dickies schriftlicher Zeugenaussage vom 2. April 1937 heiBt es, daB

de}s ihm ,aufdenBildernNr.32 und Nr. 42" gezeigte Flugzeug nach seinem besten
Wissen und Gewissen nie vom Boden abgehoben habe, daB ihm Andrew Celli
unbekannt sei und dieser auch an jenem Morgen des 14. August 1901 nicht zu-
gegen gewesen ware. Obgleich sich diese Zeugenaussage auf WeiBkopfs An-
spruch zunichst sehr abtraglich auszuwirken scheint, erweist sich das Doku-
ment jedoch bei ndherer Untersuchung als unzuverlassig und voller Entstellun-
gen.
. Die MeBwerte des von Dickie beschriebenen Flugzeuges entsprechen nicht
jenen des Flugapparates Nr. 21, welchen WeiBkopf am 14. August testete; schon
desha}b kann Dickie die Maschine nicht gekannt haben. Als ervon Major O’ Dwyer
auf seine Zeugenaussage angesprochen wurde, ,gab er zu, dafB es sich bei dem
darin beschriebenen Motor um eine am Boden verankerte, d. h., stationare Dampf-
maschine handelte, deren schwere Kessel durch ein Rohr mit einem Dampfan-
trieb verbunden waren, der bei Versuchen mit Flugapparaten am Halteseil Ver-
wendung fand . . . Es handelte sich also nicht um einen Flugzeugmotor. In Anbe-
tracht spaterer Aussagen Dickies darf seinem friiheren Zeugnis aiso kein hoher
Wert beigemessen werden; wéren damals schon alle Umstande bekannt gewe-
sen, hatte man es wohl nie in Druck gegeben.”

Wer sich hinter dem Namen ,Celli” verbarg, blieb lange ein Ratsel, bis Major
O’Dwyerinden 60erJahren endlich feststellen konnte, daB es sich beidiesem um
WeiBkopfs Nachbarn auf ,Tunxis Hill”, einen Mechaniker handelte, der ihm beim
Flugzeugbau behilflich gewesen war, und der oft davon gesprochen hatte, daB er
ihn habe fliegen sehen, einen Schweizer namens Anton Suelli. Vielleicht hieB er
Zulli; jedenfalls war er Schweizer und hatte versucht, seinen Namen auf englisch
als entweder ,Suelly” oder ,Suelli” phonetisch wiederzugeben. Howells ortho-
graphischer Fehler wird dann versténdlich, wenn man begreift, daB er den Namen
nurvon der Aussprache her kannte. Leider kam den WeiBkopf-Forschern diese
Einsicht zu spét, denn Suelly war vor dem beabsichtigten Interview verstorben.

Es scheintalso, da8 Howells Berichterstattung gegenstandslos gewordenist,
aber dies ist durchaus nicht der Fali, denn zwei andere Personen haben unter Eid
ausgesagt, daB sie an jenem historischen Tag anwesend gewesen seien. In einer
e_ldesstattlichen Erkldrung vom 21, August 1934 versicherte Junius Harworth, da8
»ich am 14, August 1901 zugegen war, als Mr. WeiBkopf seine durch Motor und
Propeller angetriebene Maschine fiog und bis zu einer Hdhe von 200 FuB (61 m)
vom Boden bzw. vom Seestrand bei Lordship Manor im Bundesstaate Connecti-
cutabhob.Erlegte etwa anderthalb Meilen (2,4 km) zuriick, was etwa vier Minuten
in Anspruch nahm.”

Anton Pruckner, mit dem WeiBkopf viele Flige unternommen hatte, leistete
folgenden Eid: ,Ich schwére, daB ich bei dem Flug am 14. August 1901 dabeige-
wesen bin. Dieser Flug erstreckte sich tiber etwa eine halbe Meile (800 m) und hob
die Maschine ungefahr 50 FuB (15 m) in die Luft. Das Flugzeug zog einen Halbkreis
und landete ruhig und ohne Schaden fir den Flugkérper oder den Piloten, Mr.
WeiBkopf.”

. An Testtagen pflegte WeiBkopf mehr als einen Probeflug zu unternehmen, es
sei denn, die Maschine wére zu Schaden gekommen. Die Abweichungen des
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einen Zeugenberichtes von dem anderen erkléren sich aus dem Umstand, daB
sie zwei verschiedene Fliige von den an diesem Tag vorgenommenen vier be-
schreiben, womit sich auch erklart, warum sie in Howells Berichterstattung keine
Erwahnung finden.

John Dvoraks kritische Bemerkung, Wei3kopf habe nicht die zum Bau eines
Flugzeugmotors erfordertichen Fachkenntnisse besessen und zu maBloser Uber-
treibung geneigt, sind schlichter Blédsinn. Junius Harworth hat folgendermaBen
darauf reagiert: ,Dvorak hat nattirlich recht, wenn er unter Eid aussagt, WeiBkopf
habe keinen Motor bauen kénnen, der ihn, Dvorak, zufriedenstellte, weil Dvorak
ndmlich seine eigenen Vorstellungen von einem Motor hatte, die mit denen WeiB-
kopfs nicht Gbereinstimmten ... Warum konnte Dvorak seinen Motor damals von
keinem anderen bauen lassen? Weil seine Entwiirfe und Zeichnungen unkorrekt
waren, was WeiBkopf nattirlich auffiel. Und aus diesem Grunde kam es zum Bruch
zwischen den beiden Mannern . .. Ihm, d. h., Dvorak, fehlten die Fachkenntnisse
zum Motorenbau. Wie konnte er diese Behauptung gerade von WeiBkopf aufstel-
len, da dieser doch eine mit Handwerkszeug und Maschinen vollausgestattete
Werkstatt zur Herstellung von Flugzeugmotoren besaf$3 und diesen Beruf auch
ausiibte?"*

Eigentlich hatten seine Fachkenntnisse und Geschicklichkeit ausgereicht,
um ihn zum wohthabenden Mann zu machen, weil damais die Nachfrage nach
leichten Motoren gerade rapide im Ansteigen begriffen war, doch interessierte
sich WeiBkopf mehrfirdas Fliegen als fir Geld. Trotzdem verbreitete sich sein Ruf
als guter Maschinenbauer sehrschnell. Seine Tochter Rose erinnert sich nochan
die Masse von Briefen mit Auftragen und Voranzahlungen flir Motoren; manchmal
war es sogar zu viel Post. Sie behauptet, daB ihr Vater einmal funfzig Auftrage
zurlickgewiesen habe, denn er baute ,immer nur so viele Motoren zum Verkauf,
wie er Geld benétigte, um seine eigene Forschungsarbeit am Flugzeugbau finan-
zieren zu kbénnen.”

Auf der Suche nach einem starken und zugleich leichten Antriebsmotor
machte WeiBkopf emsig Experimente, wobei er vom Dampfmaschinenprinzip
ausging, aber bald zu anderen Methoden (iberwechselte. In einem Interview vom
4. Januar1936 berichtete Louis Lazay der Verfasserin StellaRandolph, ,daBWeiB3-
kopf den ersten in diesem Lande in einem Flugzeug angewandten Benzinmotor
gebaut habe.” Darvarich will sich an einen von WeiBkopf konstruierten, rotieren-
den, sechseckigen Stern-Motor erinnern, und Harworth berichtete unter dem
Datum vom 28. August 1935, ,daB WeiSkopf sogar einen Snaideki-V8-Motor ge-
baut habe, mit insgesamt 16 Zylindern, auf jeder Seite acht.”

Sogar Stanley Beach bestétigte, daB sich WeiBkopf ,einen Platz in der Fruh-
geschichte des Flugwesens verdient habe, allein schon dadurch, daB er mit wei-
ser Voraussicht sehr leichte Flugzeugmotoren und Flugapparate entworfen und
gebaut habe. Der funfzylindrige Leuchtoi- oder Kerosinmotor, mit dem er am 17.
Januar1902 (iber den ,Longisland Sound’ geﬂogen zusein behauptet dirfte, wie
ich glaube, der erste Dieselmotor gewesen sein.”

Charles R. Wittemann hat sich in der amerikanischen Luftschlffahrtgescmch—
te einen Uberall hochgeachteten Namen gemacht. Als erster Konstrukteur hatte

*Esistimmerhin erwdhnenswert, daBDvorak WeiBkopfgroBes Lob ausspricht, und zwarschwarzaufweis,
wenn erin ,Featured 1904 News Report Quotes” sagt, daB ,WeiBkopfallen anderen weitvorauswar”.Man
solite an dieser Stelle auch darauf hinweisen, daB WeiBkopf im Bridgeporter Adrebuch als ,Maschinen-
bauer” verzeichnet war.
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er in den USA Flugzeuge fiir den Handel hergestellt; fir das US Postamt hatte
er die ersten Postflugzeuge gebaut; vielen berlhmten Fliegern hatte er Spezial-
maschinen fiir den Kunstflug entworfen; im Ersten Weltkrieg war er von Président
Wilson in einen AusschuB berufen worden, der die Aufsicht tber die Flugzeug-
industrie fihrte. Einmal hatte Wittemann fur seine Flugzeuge zwei Weikopfmo-
toren erworben und wuBte nur Gutes (ber sie zu berichten. Nach seinerMeinung
tber WeiBkopf und dessen Fachwissen befragt, entgegnete Mr. Wittemann ohne
Zoégern: lch wilrde sagen, er war ein Genie, alles in allem.” ,,Sie wiirden ihn also
nicht fiir einen Spinner halten?”, fragte man ihn. ,Ganz und gar nicht; der wuBte,
was er wollte.”

WeiBkopf war also ganz offensichtlich alles andere als der eingebildete,
prahlende Traumer, als welchen Dvorak ihn im Jahre 1936 hinzustellen versuchte!
Trotz redlicher Bemihungen ging dem Erfinder jedoch immer das Geld aus. Der
Hufschmied Miller wuBte zu berichten*, daB WeiBkopf bis 1902 von einem Manne
namens Linde finanziell unterstitzt wurde.

im Jahre 1939 schrieb Beach einen weder beeideten noch unterzeichneten
Bericht tiber seine Beziehungen zu WeiBkopf. Die Schreibmaschinenfassung
besteht aus 6-7 Seiten, ist zumeist kritisch, und dient WeiBkopfgegnern als
Hauptquelle, weil die beiden sich jahrelang gekannt hatten, obwohl erst seit 1905
und nicht, wie behauptet, schon seit 1903, dem Jahr der ersten Begegnung.

Die beiden Manner waren nicht gut miteinander ausgekommen, und Wei3-
kopfs Gehilfen haben immerwieder betont, daB dieserwohl nie flirBeach gearbei-
tet hatte, ware ihm nicht immer das Geld ausgegangen. Beach wollte WeiBkopf
nicht gestatten, seinen eigenen Eingebungen zu folgen, sondern zwang ihm

Jahre nach seinem Tode hat die Weikopf- Forscher/n Stella Rando/ph in seinem
letzten Haus eine Anzahl von Glasnegativen mit Photoaufnahmen gefunden; die
meisten hier abgedruckten Bilder sind Abziige davon, einschliellich der Aufnahme
von ,Nr. 21* aus der Vogelperspektive und von Gustav Weikopf.

*Mr. Miller war Hufschmied und z&hlte zu den ersten ,Garagenmonteuren”; er hat oft fir Gustav WeiBkopf
gearbeitet, der ihm von all seinen Arbeiten photographlsche Aufnahmen uberlleB Major O’ Dwyer, dem
der Verfasser fur diese Auskunft dankbar verbunden ist, hat Mrs. Miller noch persénlich interviewen
koénnen.
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immer wieder seine Entwrfe auf. In Aussagen gegen Stella Randolphs B

Jahre 1937, ,,qut Flights of Gustave Whitehead"g, leugnet Beach iLr)'nmeru\</:vri1e\t/joer:1
daB Welﬁkqpf je erfolgreich geflogen sei, weil er, Beach, als Luftfahrtredakteuf'
der .Fachzeltschrift seines Vaters sonst davon habe wissen mussen. In ihrem
zweiten Buch,‘,,The Story of Gustave Whitehead”, schreibt Miss Randoiph: ,Es
mutet §Chon_e|genaﬁig an, daB Beach von den am 14. August 1901 unternomr’ﬁe—
nenFlugen nichts gewuBt haben will, ganz gleich, ob er nun WeiBkopfs Bemihun-
gen un&grstt‘.’:tzt(ﬂ7 oder nicht. In seiner Eigenschaft als Luftfahrtredakteur des
»Scientific American” und als Burger des dem Stadtchen Bridgeport benachbar-
ten Stratford muﬁte ihm doch auffallen, daB die Zeitungen von Bridgeport, New
York und Boston ihm auf dem eigenen Fachgebiet entweder die journalistischen
Erstmeldungep wegschnappten oder Falschmeldungen herausbrachten! Je-
denfalls schwieg sich die Luftfahrtspaite des ,Scientific American” griindfich
aus. Solite Beach mit seinen faischen Aussagen nach dreiBig Jahren noch ver-
sucht hgben, das eigene Ansehen zu retten?”

. GeyvrB mutet es eigenartig an, wenn Beachs Name weder im Redaktionsver-
ze_:chnlg noch anderswo im ,Scientific American” erscheint, woraus auf offizielie
Mitarbeit zu schlieBen wére. Dartiberhinaus hat sich die Beach-Erklarung von
1939 alls Fabrikat mehrerer Verfasser erwiesen, denn ein Teil der Erstfassung ist
magchmenschriftliches Manuskript, der Rest handgeschrieben. In ganzlich ver-
sghledener Handschrift erscheint dann wieder oben auf der ersten Seite ein
Sﬂlchtvermer‘k folgenden Wortlautes: ,Bitte korrigieren, auslassen und hinzu-
fagen " Wie bereits erwéhnt, fehlt dem Dokument jede Unterschrift. Ob es sich
nun beidem \(en‘asser um Beach handelt oder nicht, jedenfails macht erWeiBkopf
einige Komplimente: Vom Lob flir die Motoren des Erfinders warandernorts schon
die Rede gewesen, und nun heiBt es gar auf der letzten Seite der Beach-Erkis-
rung: ,Ich weiB, daB das von ihm patentierte Flugzeug stabil und solide gebaut ist
und sowoh[ lateral als auch in der Langsrichtung gute Flugeigenschaften besitzt
und fiaB esimmer eher zur Bauchlandung aufsetzen wird, als kopflastig abzusmr—‘
zen.” Und wenn Beach dahingehend informiert war, darf man wohl schiuBfolgern
daB er mehr als einer Landung WeiBkopfs beigewohnt hat. ,

Einer von WeiBkopfs F{ugapparaten, der sogenannten ,Nr. 21” &hnlich, doch nicht
das gleiche Model/, wird hier auf den Schaden hin untersucht, den er bei hartem
Aufprall auf die Wasseroberfldche im ,Black Rock Harbor” genommen hat.
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Einer von WeiBkopfs Zweizylindermoto-
ll ren. Erentwickelte ein auBergewdhnliches

Ktihlungssystem, in welchem die ,Kiih-
lungsrippen” aus kurzen Kupfer- oder Alu-
miniumdrahtschlaufen bestanden, die auf
einen ldngeren Draht gespult waren, der
dann um den Zylinder gewunden wurde.
Von einer gewissen Entfernung erschien
das Ganze wie Fusselflaum, imenglischen
Sprachgebrauch als , fuzzies” bezeichnet.

Dessen Flugerfolge begannen Aufmerksamkeit zu erregen und Besucher
anzulocken, unter ihnen die Gebriider Wright. Obgleich das genaue Datum des
Besuchs der beiden nicht mehr festzustellen ist, scheinen sie WeiBkopf nach
seinen Augustfligen aufgesucht zu haben. In Anton Pruckners Zeugenaussage
vom 30. Oktober1964 heifit es: ,ich kann mich auch sehrdeutlich daran erinnern,
daB die Wrights WeiBkopfs Werkstatt hier in Bridgeport besuchten, was sich vor
1903 abspielte. Ich war dabei und habe sie selbst gesehen.Ich weif3, daB dies der
Wahrheit entspricht, denn sie stellten sich mir bei dieser Gelegenheit vor. Ich irre
mich dabei ganz und gar nicht, wie es z. B. anderen Leuten mit den Gebridern
Wittemann erging, die nach 1906 hier eintrafen. ich kenne Charles Wittemann gut.
Die Wrights haben sich hier manche Auskunft geholt .. .”

Cecil Steeves und Junius Harworth erinnern sich auch beide an die Wrights;
Steeves gibt eine Beschreibung von ihnen und besinnt sich darauf, daB sie WeiB-
kopfden Empfang seines Briefes bestatigten, was wiederum auf einen Briefwech-
sel schlieBen 1&Bt. Obgleich Orville Wright immer beharrlich abgestritten hat,
WeiBkopf persénlich gekannt zu haben, wird hier der Gegenbeweis erbracht.
Wenn es auch schwierig, sogar unméglich erscheint festzustellen, welche Ge-
meinsamkeiten der ,Flyer”, derFlugapparatder Wrights, mit WeiBkopfs elegantem
Eindecker aufweist, so durfte es noch schwieriger sein, festzustellen, welche
JAuskunfte” sich die Wrights bei ihrem Besuch in WeiBkopfs Werkstatt gehoit
haben!

in der Ausgabe des ,American Inventor” vom1.April1902,Bd.1X,Nr.1,erschien
ein Brief WeiBkopfs an den Redakteur, worin zwei seinerFliige vom17. Januar1902
beschrieben werden. Es lohnt sich, den Text hier wiederzugeben: ,Sie (die
Maschine Nr. 22, der Nr. 21 &hnlich, mit welcher der Flug am 14. August 1901 un-
ternommen worden war) solite eigentlich nur eine kurze Strecke fliegen, lag aber
gleich beim ersten Versuch so gut in der Luft, daB sie nahezu zweiMeilen (3,2km)
{ber den Gewassern zurticklegen konnte, um dann sacht auf der Wasserober-
flache aufzusetzen, ohne daB Pilot oder Maschine Schaden nahmen. Dannwurde
sie zum Startplatz zurtickgezogen. Beim zweiten Versuch startete sie vom glei-
chen Platz und flog mit mir Uber den ,Long Island Sound’. In einer Hohe von etwa
200 FuB (61 m) fiog sie ruhig gegen den Wind, als ich auf den Gedanken kam, im
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Kreise zu fliegen. Sobald ich das Ruder drehte und einen Propeller schneller als
den anderen laufen lieB, wendete sich die Maschine und flog jetzt in nérdlicher
Richtung mit dem Wind bei hoher Geschwindigkeit, drehte sich aber immer
weiter, bis ich in einiger Entfernung den Startplatz vor mir sah. Ich konnte immer
weiter wenden, aber alsich mich wieder dem Lande naherte, verlangsamte ich die
Propellerumdrehungen und setzte waagerecht auf der Wasseroberfiache auf, wo
die Maschine wie ein Boot schwamm. Meine Ménner zogen sie an Land, und da
sich der Tag seinem Ende néherte und Wolken aufzogen, beschlo ich, das Flug-
zeug bis zum néchsten Frihjahr zu Hause unterzustellen. Die mit dem ersten Flug
zurlickgelegte Strecke betrug etwa zwei Meilen (3,2 km), die des zweiten Fluges
ungefahr sieben Meilen (oder 11 km).”

WeiBkopfs Beschreibung seinerLandung erinnert an Staniey Beachs Bewer-
tung der Maschine als solide und stabil gebaut und ,sowohl lateral als auch in der
Langsachse mit guten Flugeigenschaften ausgeriistet, die eher zur Bauchlan-
dung fiihren, als die Maschine kopfiiber abstlirzen zu lassen.”

Ungliicklicherweise sind die Augenzeugen dieser Filige nie interviewt wor-
den. Pruckner war bei diesem Ereignis nicht zugegen, obgleich thm WeiBkopf
personlich davon erzéhlt hat: ,WeiBkopf war ein sehr moralischer Mensch von
gutem Charakter, und wahrend der ganzen Zeit unserer Zusammenarbeit hat er
sich nie irgendwelche Ubertreibungen zuschulden kommen lassen. Ich habe nie
eine Llge von ihm zu héren bekommen, er hat stets die Wahrheit gesagt. ich
glaubte ihm aufs Wort, als er mir sagte, er wére gefiogen, und ich glaube es heute
noch ... Ich habe sein Flugzeug bei verschiedenen Anlassen fliegen sehen und
habe keinen Grund, daran zu zweifeln.”

WeiBkopf setzte seine Arbeit fort und machte neue Erfindungen, solange er
konnte. Es war vorallem seine eigene Unzufriedenheit mitdem bisherGeleisteten,
die wesentlich dazu beitrug, daB er unbekannt blieb. So nahm er beispielsweise
nach jeder Landung das ganze Flugzeug auseinander, um Abanderungen vorzu-
nehmen; er experimentierte mit neuen Tragfligel-, Rumpi- und Leitwerkformen,
um bessere Werte zu erzielen; er experimentierte mit Gleitflug und Kraftantrieb,
mit Ein-, Zwei- und Dreideckern, sogar mit Hubschraubern. Einmal sagte er zu
Pruckner: ,Diese Fluge taugen alle nichts, weil sie nicht lange genug anhalten:
hinfliegen kénnen wir immer noch nicht (iberall! Das Fliegen wird erst dann eine
Bedeutung erhalten, wenn wir jederzeit an jeden beliebigen Ort flisgen kénnen.”

Nach und nach verlor er die Lust, als eine seiner Entdeckungen um die andere
fremden Leuten als Verdienst angerechnet wurde, die sich in der Offentlichkeit
ihrer Pionierleistungen auf diesem Gebiet bristeten. Mit dem Ersten Weltkrieg
kamen dann noch Verunglimpfungen dazu, sowie Vorurteil und DeutschenhaB in
den Vereinigten Staaten. Es ist anzunehmen, daB WeiBkopf, der zeitiebens an
seinem Akzent zu erkennen war, meinte, man habe ihn wegen seiner Abstam-
mung die ihm geblhrende Anerkennung vorenthalten.im Altervon erst 53 Jahren
ist er am 10. Oktober 1927 verstorben. Hinterlassen hat er seiner Familie nur das
selbsterbaute Eigenheim, ein paar Quadratmeter Grundstiick, sowie ganze acht
Dollar. Wenige Monate vor seinem Tode hérte er noch, mit Tranen in den Augen,
daB es Charles Lindbergh gelungen war, den Atlantischen Ozean zu tiberqueren.
WeiBkopf wurde in einem Armengrab beigesetzt.

Eigentlich wére seine Geschichte hier zu Ende gewesen, hatten sich promi-
nente Gelehrie und namhafte Institute nicht geweigert, von ihr und seinen Ver-
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diensten Kenntnis zu nehmen, oder sich gar mit einerobjektiven_Reviswn des bis
dato angesammeiten WeiBkopfmaterials zu befassen. Es war diese ablehlnenqe
Einsteliung der ,Fachwelt”, die seine Biographen Stella Bando!ph und Major Wil-
liam O'Dwyer zu immer gréBeren Bemuhungen um die WelBkopf—Fprschung
anspornte. Obgleich eine tiefschiirfende Beschéftlgung mit deren Bemehgngen
zum ,Smithsonian Institution” ber den Rahmen dieser Untf,-rsuchurjg hinaus-
ginge, soll doch die Einstellung dieses Institutsf hier kurz Erwaghnung finden, weil
sie ein Licht auf WeiBkopfs heutige Stellung wirft. . i

Jahrelang wurden die Gebrlder Wright nach ihren Fligen am 7. Dezember
1903 in North Carofina im wesentlichen ignoriert, aber nachdem man durch ihren
groBen Erfolg in Frankreich am 31. Dezember 1908 zu dgr Uberzeugung ggkom—
men war, daB man fUr das Flugzeug im Kriegsfalle eine Verwendung fmd_en
konnte, wurden die Briider 1909 sogar ins WeiBe Haus elngeladep. Damals gglt im
,Smithsonian Institution” ein gewisser Professor Langley, der Leiter des Instituts,

r” der Luftfahrt. ‘ .

ele ’g/:rtﬁuel P. Langley, der jahrelang erfolgreich mit GleithQgen expgnmentxert
hatte, und sein Assistent C. M. Manley, waren von der Reg!erung mit den] Bau
eines Flugzeuges fur den Kriegsfall beauftragt worden. Spétim Jahre 1903 lieBer
seine Neuschdpfung, genannt ,Aerodrome”, iber Wasser vom Stapel, doch das
Flugzeug war miBraten und fiel in den Potomac FluB..Trotzdem galt Langley§ Stel-
jung im Smithsonian als gesichert und von den erqhts bggehrt. Durch C’i,le Ab-
lehnung des Smithsonian sehr verbittert, verlieh Orville Wright den JFlyer”, d. h,,

.

WeiBkopf, Zweiter von links, mit ,Nr. 21" und seinen Assistenten. - Der Vgrfasser
sagt an dieser Stelle der Fa. Fritz Majer & Sohn KG, ngaqsgeber von _,,Hlsto'_ry by
Contract”, in Leutershausen, Deutschland, seinen aufrichtigen Dank flir das liber-
lassene Bildmaterial. Aus anderer Quelle beigesteuert wurqe eine Buptaqfnaﬁme
des von AndrewKoschs geflogenen Nachbaus derNr. 21 (Seite 3), sowie die Skizze
aus drei Blickwinkeln (Seite 17).

15




Nachwort

Die vorliegende Informationsschrift hat Sie mit den Aktivitaten und Leistungen
eines Mannes vertraut gemacht, der Luftfahrigeschichte geschrieben hat und
dem trotzdem lange Zeit die gebiihrende Anerkennung der Weltdffentlichkeit
versagt geblieben ist.

Erst in jlingerer Zeit wurde durch intensive Forschungsarbeiten in den Ver-
einigten Staaten und in Deutschland der Nachweis erbracht, daB Gustav WeiB-
kopf bereits zwei Jahre, vier Monate und drei Tage vor den Gebriidern Wright den
ersten motorisierten Flug der Geschichte schaffte.

Einige Informationen Uber jungste Forschungsergebnisse sollen hier noch
nachgetragen werden:

In den Jahren 1986 und 1987 wurde von einem Forschungsteam in den Ver-
einigten Staaten mit Unterstiitzung von Ingenieuren der Luftfahrt WeiBkopfs Flug-
zeug Nr. 21 nachgebaut, getestet und auch erfolgreich geflogen, womit der Be-
weis gelang, daB das Original aus dem Jahre 1901 absolut flugfahig war. Ein-
schréankend wére jedoch zu sagen, daB der Fiug mit modernen Motoren durch-
gefiihrt wurde, weil zu diesem Zeitpunkt noch keine dem Original nachempfun-
denen Motoren zur Verfligung standen.

Am14. August 1991 wurde jedoch der Offentlichkeit bei einer Veranstaltung im
Flughafen Nurnberg der Nachbau eines Flugmotors von Gustav WeiBkopf vor-
gestelit, der nach erhalten gebliebenen Fotos und Berechnungen original nach-
gebaut wurde, Nach Fertigsteliung der zwei weiteren benétigten Motoren und der
im Bau befindlichen Flugzelle sollen Flugversuche durchgefiihrt werden, deren
Ergebnis die Beweiskette der Pionierleistungen Gustav WeiBkopfs schlieBen
wird.

In den Medien, in Fachblichern und in Fachkreisen hat Gustav WeiBkopf in-
zwischen langst Anerkennung gefunden und es gibt nurnoch wenige, die bestrei-
ten, dafB3 ihm der erste Motorflug der Luftfahrtgeschichte gelang.

InLeutershausen - derGeburtsstadt WeiBkopfs — erinnern das ,Gustav-WeiB-
kopf-Museum”, die ,Gustav-WeiBkopf-Volksschule”, eine ,Gustav-WeiBkopf-
StraBe” und ein ,Gustav-WeiBkopf-Denkmal” an die groBen Leistungen dieses
Luftfahrtpioniers. Seit Sommer 1991 gibt es in der N&he der historischen Stadt-
mauer ein weiteres Denkmal, welches WeiBkopfs Flugmaschine Nr. 21in Original-
groBe zeigt.

Die Stadt Leutershausen und die Flughistorische Forschungsgemeinschaft
Gustav WeiBkopf danken lhnen flr lhr interesse und fiir ihren Besuch in diesem
Museum.

Text: Prof. Dr. G. K. WeiBenborn, University of Toronto, St. Michael’s College, Canada,
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Stadtverwaltung

Wir zeigen:

Beginn

der motorisierten
Luftfahrt durch
Gustav WeiBkopf

Handwerk
Zunftwesen
Vereinsgeschichte
Historisches
Schulzimmer
Bauernmobel
Landwirtschaftliche
Geréte

Ofinungszeiten:

Mo-Fr 10.00-12.00
Miauch 14.00-16.00
Sonur 10.00-12.00
{von Ostern bis einschl. Oktober)

oder nach Vereinbarung

Museum im Unteren Turm

Bauerliches Wohnen und
landwirtschaftliche Geréte

Offnungszeiten:
Mi10.00-12.00

(oder nach Vereinbarung)

Leutershausen
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